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La legislación aérea internacional
P o r  A. TER M E
La constitución recientísima en los diversos países eu ropeos  de 
em presas aeronáuticas múltiples y el ráp ido  desarro llo  que ha t o ­
m ado este  m edio de transporte , cuyo carác ter  principal es m over­
se esencialm ente  en el dom inio in ternacional, p o r  la abolición de 
fronteras y supresión  de distancias, p lan tean  hoy p rob lem as de los 
más nuevos y a rduos del de recho  in ternacional público  y privado.
Fuera  de las cuestiones que  en tran  en el dom inio de  la técnica 
— reglas de  circulación, m eteorología, T. S. H., certificados de 
navegabilidad— , hay o tras  que tocan  el dom inio del d e recho  p r i ­
vado, com o los vuelos po r  cima de  los territorios, derecho  de es­
cala y de aprovisionam iento , legislación fiscal y aduanera , cues tio ­
nes de responsab ilidad  de seguros y de  p rop iedad .
Así com o para  la resolución de los p rob lem as técnicos se han 
hecho ya serios esfuerzos de unificación, p uede  decirse que los 
o tro s  ni siquiera se han ab o rd ad o .
En presencia  del considerab le  desarro llo  de la Aviación com er­
cial en to d o s  los países, es in te resan te  que  hoy haya una reg la ­
m entación in ternacional pa ra  p o ner  en su pun to  estos problem as 
diversos, si se quiere que  las com unicaciones aéreas mundiales 
sirvan rea lm ente  á los fines pacíficos, en vez de ser, com o á m enu­
do  hem os ten ido  ocasión de verlo, causas de  disturb ios en tre  los 
pueblos.
El C onvenio  Internacional de  13 de  o c tu b re  de 1919, firmado 
p o r  las po tenc ias  aliadas y asociadas, fué el p rim ero  y el último 
esfuerzo de  reg lam entac ión . Este  convenio, que, p o r  o tra  parte , 
aún no ha sido ratificado ni p o r  los neu tra les ni p o r  los E stados  
Unidos, se ha eximido cu idadosam ente  de to d a  cuestión jurídica: 
t ra ta  de las condiciones que  estab lecen  la nacionalidad de  las
aeronaves, los certificados de capacidad  del personal, las condic io­
nes de seguridad  del m aterial y, en general, de la reg lam entac ión  
técnica de  la navegación aérea.
En lo que concierne con el de recho  público, el C onven io  no ha 
puesto  en claro m ás que  restricciones.
El art. 15 dice que  «el establec im iento  de  vías in te rnac ionales  
de navegación aé rea  está  subord inado  al a sen tim ien to  de  los E s ta ­
dos en que  se vuela».
El art. 16 precisa  que «cada E s tad o  co n tra ta n te  te n d rá  el d e re ­
cho de fijar, en beneficio de sus aeronaves nacionales, reservas y 
restricciones que  conciernan al tran sp o rte  com ercial de  las p e rso ­
nas y las m ercancías en tre  los pun tos  de  su territorio» .
E sta  legislación resulta  hoy dem asiado  sum aria . L a  tendencia  
actual de las g randes  líneas aéreas in ternacionales no es ya la in­
útil lucha co n tra  los g randes  ráp id o s  in ternacionales, que  exige 
volar p o r  cima de  los territo rios , sino más bien los g randes  enlaces 
m arítim os, m ás urgen tes  y más útiles, d ad a  la len titud  de los b a r ­
cos y la im portanc ia  de las e tapas , pues to  que los g randes aviones 
ó h idroav iones de  t ra n sp o r te  no tienen  necesidad  de hacer escala 
y de aprov is ionarse  en los p u e rto s  aéreos  yux tapuestos  á los 
p u e rto s  marítimos.
Parece , pues, que  la creación de  una legislación que  se sirve 
del d e recho  m arítim o internacional, reem plazaría  v en ta josam en te  á 
los artículos 15 y 16 p rec itados, que  abren  la p u e r ta  á to d a s  las 
trabas  y dificultades.
P o r  fin, en m ateria  de derecho  in ternacional privado, el C o n v e ­
nio e s tá  m udo abso lu tam ente , y, sin em bargo , han surg ido  un gran 
núm ero  de  p rob lem as jurídicos, p o r  el paso  d e  aviones en países
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extranjeros. Infracciones á las leyes de seguridad  general, así com o 
á las leyes militares y fiscales, jurisdicción aplicable á  los pasaje­
ros, funcionam iento de com pañías que explotan redes in ternaciona­
les, reparac ión  de  daños, cuestiones de seguros y de p rop ied ad  y 
m uchas más aún.
E stas cuestiones han llam ado ya la a tención  de la Sociedad  de 
las Naciones, y noso tros  seguram ente  que no resum iríam os los in­
convenientes de la situación actual con tan ta  lucidez y buen sentido 
com o lo ha hecho la Com isión de Com unicaciones y del tránsito  
de la Sociedad  de las Naciones, en cuya acta  de la sesión de G ine­
b ra  del 29 al 31 de marzo de 1922, se leen las frases siguientes:
«En lo que  a tañe  al derecho  privado aéreo , r o  se ha hecho, 
hasta  ahora, ningún esfuerzo oficial. Las diversas legislaciones na­
cionales se constituyen, ó p rocu ran  constituirse, sin con tacto  alguno 
entre  sí, parec iendo  que tal falta de coordinación puede  ser perju ­
dicial al p rog reso  de la navegación aérea . Si no se ejerce alguna 
acción en plazo breve, se form arán legislaciones y tradiciones dife­
ren tes  en to d o s  los países, y las dificultades que se han p resen tado  
desde  hace tan to  tiem po, á consecuencia  de la falta de unificación 
en derecho  marítimo, se rep roduc irán  y serán, quizás, muy perjud i­
ciales á la navegación aérea, p o r  la ex trem a movilidad del t ran s­
p o r te  aéreo».
H oy se aplican á  esta  o b ra  organism os in ternacionales sin ca ­
rác te r  oficial, com o el C om ité  juríd ico  in ternacional de  Aviación y 
com o la sección aérea  de L ’In ternational Law Association. En d i­
versos países tienen en preparac ión  ó en discusión varios p royec tos 
de ley que afectan, en to do  ó en parte , á este  dominio.
P a ra  llegar y concre ta r  en principios generales y que  sean a d o p ­
tados  p o r  estos diversos países las diversas soluciones que hay que 
da r  á tan tas  cuestiones, hay, sin respues ta , una sola vía: la de  una 
conferencia internacional que tenga  p o r  ob je to  realizar, en el dom i­
nio jurídico aéreo, una  o b ra  análoga á la de l  C onvenio  de 13 de o c ­
tub re  de  1919 en el dom inio de la reglam entación  general y técnica.
Sem ejante  iniciativa no encontraría , sin duda, n inguna adhesión 
universal; las consecuencias de  ella serían perfectam ente  b ienhe­
choras para  la Aviación y para  la civilización misma. T o d o  lo que 
concurra, en efecto, á ex tender en el m undo una red  de acuerdos 
y convenios, aum enta  las garantías de la paz y da  facilidades á la 
p ro sp e r idad  de los pueblos y hace  que  p rog rese  la solidaridad 
hum ana.
El Gran Premio de Aviones de Transporte
El G ran  Prem io de los aviones de tran sp o rte ,  o rganizado po r  
el A e ro  C lub de Francia, ha ten ido  lugar en Le Bourget, en los días 
16 al 20 de  septiem bre .
Esta  p rueba, d o tad a  de 1.000.000 de francos, de prem ios, tiene 
cada  año  un éxito mayor. La clasificación en tre  los diversos tipos
de aviones comerciales 
no deja  de ser in te re­
s a n t e .  Se t r a t a ,  en 
efecto, de saber  cuál 
es el ap a ra to  que res­
po nde  m ejor á las con­
diciones de  exp lo ta ­
c i ó n  d e  u n a  l í n e a  
comercial.
H e  aquí en lo que 
consisten las pruebas: 
Los ap a ra to s  son 
som etidos á ensayos 
e s t á t i c o s .  El  avión 
debe  tener, p o r  lo m e­
nos, dos g ru pos  moto- 
p ropu lso res  in d ep en ­
dientes. El equipaje 
debe  com prender:  un 
dob le  puesto  de pilo­
taje, un puesto  de o b ­
s e r v a d o r  navegante, 
un puesto  de telegrafía 
Un e q u ip o  «Farm an»: B o sso u tro t ,  J o u sse  y D ro u h in  sin hilos, una cabina
de pasajeros y un alm acén de equipajes. Es necesario  que, gracias 
á las d im ensiones im puestas, los pilo tos y pasajeros encuen tren  á 
b o rdo  de los apara to s  todo  el confort deseable.
La disposición in terior del fu se la je  debe  perm itir el que se pase 
del puesto  de  m ando á las cabinas de los pasajeros y mercancías y 
á los puestos  de radio y observación.
Los aviones tienen, asimismo, un a lum brado  de  noche con p ro ­
yecto res  de  aterrizaje, así com o la calefacción y a lum brado  para  
los pasajeros. Se instalará  á b o rd o  la T. S. H.
Según las condiciones de construcción que fueron juzgadas 
po r  el Servicio Técnico de A eronáu tica , se verificarán las p ruebas 
eliminatorias en vuelo. Estas p ruebas consisten  en un vuelo, sin
El m o n o p la n o  «Farman»
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B ip lan o  «Blériot» El b ip lan o  «Farm an» , d e  B o s s o u t ro t
escala, de una duración máxima de dos horas, d u ran te  las cuales 
debe  efectuarse  un vuelo horizontal de una  duración mínima, po r  
lo m enos, de quince minutos, á  la a ltura  de  2.000 m etros, en el 
curso del cual cada  uno de los g ru pos  m o top ro pu lso res  se para  
sucesivam ente.
El ap a ra to  se som ete  en seguida á una p ru eb a  de  manejabilidad, 
consistente  en ochos, efectuados con uno de  los g rupo s  m o to p ro ­
pulsores p a rad o  y despu és  la reparac ión  en vuelo.
Las longitudes de  desm arra je  y d espegue  deben  ser lo más 
iguales á  250 m etros. T o d as  estas p ruebas  deben  hacerse  con la 
carga m ercan te  que  se im pone  pa ra  la p ru eb a  de  clasificación.
P o r  último, la p ru eb a  de clasificación consiste en un vuelo de 
3.037 k ilóm etros en el recorrido  París-Saint Inglevert (inspección 
en vuelo, aterrizaje  p rohib ido), Metz (escala obligatoria), Le Bour- 
ge t  (escala facultativa); ó sea, 866,460 kilóm etros; después , cuatro  
veces el recorrido  Le B ourget-M etz, y vuelta, con escala facultativa 
en cada  uno de estos aeród rom os, ó sea  542 X  4 =  2 .168 kiló­
m etros, lo que  da, en efecto, en to ta l, 3.037 kilóm etros. L a  veloci­
d ad  mínima im puesta  es de  75 k ilóm etros p o r  hora; el tiem po 
máximo conced ido  p a ra  rec o rre r  la d istancia  to ta l  es, pues, de  40 
horas, 29 m inutos y 56 segundos.
Se inscrib ieron ocho apara tos : un «Bréguet», dos «Faim an», 
un «Potez», dos «Blériot», un «Caudron» y un «Buscaylet».
So lam ente  tres  satisfacieron las p ruebas  de construcción y las 
e lim inatorias en vuelo. E stos  son  los dos «Farm an» y el «Blériot».
H e  aquí las características de  es tos  tres  apara tos :
«Farm an», m onoplano , alas gruesas, cua tro  m o to re s  «H ispano- 
Suiza» 180 H P . Pilo tos, C o u p e t  y Landry; m ecánico, L ebour.
«Farm an», b ip lano  Goliat, cua tro  m oto res  «Salmson» 260 H P . 
P ilo tos, B o sso u tro t  y D rouhin; m ecánico, Jousse .
«Blériot», b ip lano  115, cua tro  m o to re s  «H ispano  - Suiza» 
300 H P . Pilotos, Bizot y Villechanoux; m ecánico, Fiquier.
H ay que  señalar un desag radab le  inciden te  que  no ha  perm iti­
do  al cua tr im o to r  «Bréguet» partic ipa r  en las p ruebas. D espués  de 
evo lucionar d u ran te  más de  dos horas an te  el J u ra d o  y hacer todas
i
A v itua llam ien to  d e l  b ip lan o  «Blériot» El acc id en te  del a p a ra to  «Bréguet»
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las p ruebas con éxito, llevando una carga m ercan te  de 1.200 kilo­
gram os, el ap a ra to  cayó al suelo, incendiándose. Le represen tam os 
aquí inm ediatam ente  después del accidente, m ientras que los tr ipu ­
lantes, tem iendo  una explosión, sálvanse po r  pies.
La p ru eb a  final de 3.037 kilóm etros, en la que deben  tom ar 
parte  los tres apara tos , no se ha pod ido  realizar en la fecha indi­
cada  á causa del mal tiem po
Los tres aviones consiguieron clasificarse en la p ru eb a  final, 
que  consistía en cubrir dos veces el recorrido  Le Bourget-M etz-Le 
Bourget, ó sean 1.085 kilóm etros.
A  los com isarios deportivos  correspond ió  es tab lecer  la clasifi­
cación, sacando  la conclusión técnica del p rob lem a p ropues to , á 
base  de  la com petencia .
H a  salido vencedor el m onoplano  «Farman», de ala espesa, cua­
tro  m o to res  «Hispano-Suiza» 180 H P , p ilo tado  p o r  C o u p e t  y
La clasificación se de term ina  p o r  la aplicación de  la fórmula 
P  V C, en la cual P  rep re sen ta  el peso  comercial tran sp o rtado ; V, 
la velocidad comercial, y C, el consum o. A h o ra  bien, el «Farman», 
de C o u p e t,  que tran sp o rta  una carga m ercan te  de  800 kilos, su p e ­
rior en 200 á la llevada p o r  el «Farman», de  B osso u tro t  (600 ki­
los), ó p o r  el «Blériot», de Bizot (600 kilos), á  una velocidad co­
mercial (123,392 k ilóm etros) un poco m enor á la de B ossou tro t 
(126,657 kilóm etros) y m ejor que  la de Bizot (100 kilóm etros), po r  
un consum o m enor que  la del segundo «Farman».
La  carrera crucero del Mediterráneo
Los resultados
C ontinúan  aún, en el golfo de San Rafael, las p ruebas en tre  los 
dos hidroaviones que han realizado la travesía  del M editerráneo, 
el «Schreck» y el «Cams». M ientras se conoce el resu ltado  final de 
estas  p ruebas, he aquí la clasificación á que ha d ad o  lugar la tra ­
vesía del M editerráneo:
L aporte , p ilo tando  el «Schreck». Peso: 250 kilogramos.
V elocidad  media: San Rafael-Bizerta, 7 horas á 17 horas , 35 mi­
nutos, p o r  756,700 kilóm etios: 71,500 kilómetros.
Bizerta-Bérre, 7 horas á  18 h., 18 m., 56 s., pa ra  866,500 kiló­
m etros: 76,500 kilóm etros; m edia total, 74 kilóm etros.
Po tenc ia  motriz: 180 H P.
Cociente: 102,77.
H urel, sob re  el «Cams». Peso: 377 kilogramos.
V elocidad  media: San Rafael-Bizerta, 7 horas  á 13 horas, para  
756,700 kilóm etros: 120,750 kilóm etros.
B izerta-Bérre, 7 horas á 18 h., 22 m., 40 s., p a ra  866,500 kiló­
m etros: 76,150 kilóm etros; m edia  to ta l, 98,450 kilóm etros.
Po tenc ia  motriz: 520 H P.
C ociente : 71,37.
Según los da to s  que  ha d ado  la carrera , el «Cams» es el que 
ha íealizado la m ejor velocidad y la m ayor regularidad . A l a trave ­
sar el M edite rráneo  sin aprovisionarse , H ure l ha p ro b ad o  que se 
pu ed e  efectuar esta  travesía  sin escala, con cerca  de 400 kilos de 
correo , en un plazo de seis horas.
La  explotación de la línea 
Nueva  York -San  Francisco
Los gastos de explotación de la línea aérea  N ueva York-San 
Francisco, cuyo servicio se p res ta  p o r  aviones de la Adm inistración 
de C o rreo s  norteam ericana, provistos de m o t o r e s  «Liberty» 
420 H P , se elevan á 71 dólares 13 céntim os p o r  hora  de vuelo.
Si se quisiera e fectuar sin escala el largo recorrido  de 1.287 ki­
lóm etros de N ueva Y ork  á Chicago, los gastos de tran sp o rte  por 
k ilogram o-kilóm etro  ó pasajero-k ilóm etro  aum entarían  e n  t a l  
p roporc ión  que  en un vuelo de  seis horas, sin in terrupción, el ren ­
d im iento económ ico sería ilusorio.
D e los resu ltados de explotación se desp renden  los da to s  si­
guientes, útiles pa ra  los constructores:
1.° La estim a del radio de  acción no debe  ser m ayor que la 
duración  del vuelo mínimo, necesario  pa ra  efectuar, con tra  el 
viento, el reco rr ido  regular en un solo sentido.
2.° El coeficiente de seguridad  deb e  c o rre sp o n d e r  á un míni­
mo fijado, ten iendo  en cuenta  condiciones existentes, pero  no debe 
so b rep asa r  de seis.
3.° La velocidad  de  vuelo, á  una  a ltura  de 1.500 m etros, no 
debe  pasar  de 168 á 177 k ilóm etros po r  hora.
4.° La velocidad ascensional debe  ser, p rácticam ente , de 120 
á 150 m etros, aproxim adam ente , du ran te  el prim er minuto.
5.° El excedente  de  po tenc ia  debe  quedar  en los límites nece­
sarios para  la ob tenc ión  de la velocidad ascensional.
El em pleo  de aviones b im otores, p a ra  no hacer traba ja r  más 
que un m otor, no es práctico; en cambio, parece  muy p rop ia  la uti­
lización de tr im otores  p a ra  m archar uno solo.
La fuerza su s ten tado ra  y la velocidad aum entan  m ucho más la 
seguridad  d e  funcionam iento que  e l  excedente  d e  po tencia  
elevada.
Los aviones que dan el m ejor rendim iento  económ ico ac tual­
m ente, tienen una  superficie de  45 á 55 m etros cuadrados.
Los gastos de explotación p a ra  un avión que  posea  las carac­
terísticas m encionadas más arriba, se elevarían de 0,030 á 0,032 
céntim os p o r  milla de vuelo, ó cerca de 6,5 céntim os po r  pasajero- 
milla, sin con ta r  los gastos de  p a ten te  de tran sp o rtad o r .
Los helicópteros
Un premio de 1.645.000 pesetas
El Ministerio de la A eron áu tica  ha fundado  un prem io de
235.000 dólares, que se concederá  al he licóp tero  que pu ed a  ascen­
de r  y descender, verticalm ente , llegando á una a ltura  de 2.000 pies 
(600 m etros ap rox im adam ente) con un pilo to  y com bustib le  para  
una h o ra  de vuelo.
La velocidad mínima deb e  ser de 96 k ilóm etros á la hora. El 
he licóp tero  d eb e rá  pod erse  inmovilizar en el aire, du ran te  veinte 
m inutos, con un viento  de 18 m etros.
La Aeronáutica mercante
S u  m isión es la m ism a  que la de la M arina mercante. D ebe ser­
v ir  los intereses económicos de la nación y  ser nacional hasta  donde  
sea posible, sobre todo en su desarrollo en el interior de cada  
país.
E n  el aspecto internacional, tiene que ser, fo rzosam en te , interna­
cional.
Claro está que la nacionalización absoluta, e fec tiva , es d ifíc il— 
si no im posible— de realizar, m ientras no exista  una industria  n a ­
cional que fabrique, con elem entos y  m ateria prim a  absolutam ente  
nacionales, todas las p iezas de las aeronaves. Tam bién es indispen­
sable, para que la nacionalización no sea una palabra vana , que la 
nación posea en su suelo el petróleo que sirve para a lim entar los 
motores.
L a  nacionalización absoluta es irrealizable fu era  de Inglaterra y  
de los E stados Unidos, y  lo m ás que cabe es una nacionalización  
relativa, m ás ju ríd ica  que real; una nacionalización para  los tiem pos 
de paz, porque en cuanto estalle la guerra , aunque no sea en el pro­
pio pa ís, la nacionalización aparente se transform a en un  estado de  
sujeción á los países poseedores de l petróleo.
A s í  sucede en la actualidad. N o  funciona  en E spaña m ás que  
una linea interior, y  es, ju ríd icam en te , nacional, y ,  prácticam ente, in­
ternacional. S u  capita l es español; el petróleo que usa es inglés ó 
americano; los aparatos son ingleses y  el personal em pleado es 
m ix to : español é  inglés.
E n  el orden de las líneas aéreas internacionales, existe  una  línea , 
Toulouse-Casablanca, y  un proyecto , el de la línea Sevilla -B uenos  
Aires.
L a  linea Francia-M arruecos es, ju ríd icam ente , francesa; u tiliza  
petróleo inglés ó americano; tiene en E spaña un  personal m ixto:  
francés y  español; los aparatos son de fabricación francesa.
La  línea Sevilla -B uenos A ires ha sido concebida á  base de una  
colaboración ó asociación hispano alem ana. E l  capita l sería español 
en gran parte  y  los aparatos alem anes. E l  personal m ix to : a lem án y  
español, y  el petróleo inglés ó americano.
E n  el estado actua l de las cosas, E spaña  se encuentra, desde el 
pun to  de v is ta  económico, en una situación favorable . P uede apro­
vecharse de los esfuerzos ajenos y  de los gastos realizados en otros 
países para  el desarrollo de la A eronáutica  m ercante, sin  desem bol­
sar casi nada. La  soberanía de l aire sobre su territorio perm ite  á  
E spaña, que está en el cam ino de los grandes centros de A frica  y  
S u r  A m érica , concertar con las C om pañías internacionales convenios 
que la den ven ta jas de orden económico, y , tam bién, algunos en el 
orden de  la preparación á  la defensa nacional. E spaña  pu ed e  aplicar 
el régimen de  D o  ut des.
Lo único que no conviene es perm itir la sim ulación de E m presas  
nacionales, que harían pesar, inútilm ente, sobre la H acienda  espa­
ñola, cargas abrum adoras, en beneficio de unos cuantos particulares  
avisados, asociados á  extranjeros , sin  dar las garantías para  la de­
fen sa  nacional, que se alcanzarían por convenios sabiam ente  
hechos.
La  sagrada idea de patria  no debe ser nunca señuelo en m anos  
de fu r tiv o s  cazadores del dinero d e l E stado.
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El ala hendida
P or  M. H A N D L E Y  P A G E
Memoria presentada al 
Congreso Internacional 
de Aeronáutica
En la p rim era  pa rte  de  esta  M em oria se exponen, el principio 
general del ala hend ida  y los resu ltados  ob ten ido s  con el an tiguo  
sistem a, que  com prend ía  un perfil de  ala auxiliar gruesa.
El nuevo perfil auxiliar es, al con trario , lo más fino posible, y 
perm ite  o b ten e r  el mínimun de  t irada  cuando  la h e n d ed u ra  e s tá  ce­
rrada . L os ensayos e fec tuados en el túnel aerod inám ico  p a ra  b us­
car la m ejor form a de  h en d ed u ra  y el m ejor perfil auxiliar, han d e ­
m ostrado , en efecto, que  este  t ipo  de superficie d ab a  resu ltados 
idénticos y en c iertos casos superio res  á los que  se ob tienen  con 
un perfil más grueso  (fig. 4).
P rim eram en te  ofrece la ven ta ja  de conservar  el ala su v e rd a d e ­
ro perfil básico cuando  la h en d ed u ra  es tá  ce rrad a , de  m anera  que 
no resu lta  ningún au m en to  de  tirada.
Evita, en segund o  lugar, el reglaje  de  la cola, que  se hace  nece­
sario cuando  se ab re  la h end ed u ra , cuya form a particu lar  en el an­
tiguo sistem a p ro v o ca b a  el desp lazam ien to  del cen tro  de  em puje  
hacia a trá s .  E ste  desp lazam ien to  ha  sido igualm ente  com pensado  
en los p lanos p resen tad o s  de a lerones, y es p rác ticam en te  d e sp re ­
ciable con el perfil auxiliar fino, cuyo desp lazam ien to  hacia ade lan ­
te  co m pensa  el del cen tro  de  em puje  hacia  atrás.
La ad ap tac ión  de este  t ipo  de  superficie auxiliar y de  a lerones 
hend idos  so b re  un perfil de ala «R. A . F.» 15, ha dado  excelentes 
resu ltados, com o lo indican las figuras 14 y 15; el perfil de  ala en 
cuestión  e s tá  re p re se n ta d o  en la figura 16.
En lo que  sigue de su M em oria, M. H and ley  P age  hace  no ta r  
que  los ensayos e fectuados en diversos perfiles p e rm iten  e sp e ra r  
una  cierta  m ejora, que  p uede  estim arse, ap ro x im adam en te , en o r ­
den  á:
1.° S ob re  los perfiles de  alas de lgadas , 50 p o r  100 p a ra  la 
he n d ed u ra  de de lan te  y 40 p o r  100 p a ra  el a le rón  hendido .
2.° S ob re  los perfiles de  e sp eso r  m edio , 40 p o r  100 p a ra  la 
hen d ed u ra  de de lan te  y 30 p o r  100 p a ra  los a le rones hendidos.
3.° Sobre  los perfiles espesos, 35 p o r  100 p a ra  la h en d ed u ra  
de  de lan te  y 25 p o r  100 p a ra  el a le rón  hend ido .
C o n  los perfiles de lgado s ó em p leados  p a ra  las g ran des  v e lo ­
cidades, el perfil «R. A . F.» 15, to m ad o  com o ejem plo , los últim os 
ensayos m uestran  que  la h en d ed u ra  de de lan te , de form a exten- 
sible, dan  un K y  máximo de 71 á 16°, y con el a lerón  de h e n d e d u ­
ra inclinado á 20°, el K y  máximo llega en to n ces  á  916 á 16°.
L a relación máxima K y  / K x, de  la sección básica  es de  17,7; 
con la h e n d e d u ra  de  de lan te  ab ie r ta  es de  14 y con el a lerón  
hend ido  de  9,00.
L a h e n d ed u ra  de a trá s  d e sem p e ñ a  un p ap e l  considerab le  en la 
ob tenc ión  del máximun de  em pu je , y t iende  s iem pre  á au m en ta r  
este  últim o. E ste  aum en to  p u e d e  ser de d iferen tes  ó rd en es  y d e ­
pende , principalm ente , de  la fo rm a de  la h e n d ed u ra  trase ra . El d e s ­
p lazam iento  del cen tro  de  em puje , p ro d u c id o  en la a p e r tu ra  y cié-
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rre  de la hendedura , es una can tidad  desprec iab le . C u an d o  se baja  
el alerón se p rod uce  un desplazam iento  del cen tro  de  em puje  ha­
cia a trás, que  sería casi dos veces m ayor si el perfil auxiliar de  for­
ma extensible  no se hubiese  ad o p tad o .
Lo que sobre  todo  caracteriza  los resu ltados ob ten idos con el 
perfil «R. A . F.» 15, es que  el máximun de em puje  está  ya o b ten i­
do á un ángulo de I o p o r  cima de  la sección de  base, de  suerte  que 
su adap tac ión  es posib le  sob re  cualquier t ipo  de  ap a ra to  corriente . 
P ilotaje de los ap a ra to s  de  alas hendidas.
La m ayor ven ta ja  que  ofrece el em pleo  del ala hend ida  es ha­
cer más eficaz la inspección lateral en pequeñas velocidades de 
aterrizaje  y salida.
C on  la h en dedu ra  de lan te  solam ente , la inspección lateral p u e ­
de asegurarse , ev iden tem ente , de  la m anera  habitual, y su eficacia
es s iem pre  g rande , m ientras que  dism inuye cuando  se sirve única­
m ente  de  los a lerones p a ra  o b ten e r  m ayor empuje.
C on  los a lerones hendidos, en particu lar  sob re  los perfiles de 
alta  susten tac ión , el m om ento  de  los bandazos aum enta , sin que  se 
p roduzca  aum ento  co rre sp o n d ien te  del m om ento  de  vaivén.
E ste  aum ento  puede  ser de o rden  muy elevado, y, en ciertos 
casos, llegar á un valor tal que  dob le  la eficacia de inspección o b ­
ten ida  hab itualm ente  en un gran  ángulo  de  incidencia, aun siendo 
m uy débil en los m ovim ientos de  vaivén.
L a m aniobra  diferencial de  los a le rones perm ite  aún o b ten e r  
una m ayor eficacia em pleando  el p roced im ien to  experim entado  
p o r  el capitán  D e Havilland. Pero , so b re  to d o , se ob tienen  buenos 
resu ltados con jugando  el em pleo  de  la h en d ed u ra  d e lan te ra  y de 
los a lerones.
El nuevo avión comercial ,,L- A. T.“ 14
En los talleres de la Societé  Industrielle  d ’A viation L atécoé ie , 
de T oulouse, se han verificado las últimas p ruebas  de  resistencia y 
los p rim eros  vuelos de un nuevo avión comercial que p re sen ta  las 
dos características siguientes: es m onoplano  (de ala gruesa) y su 
a rm adura  es en te ram en te  metálica.
Las p ruebas de  resistencia, realizadas en p resenc ia  de la C om i­
sión oficial de  los Servicios Técnicos de la A eronáu tica , han d ado  
los siguientes resultados:
Los p r im e ro s  v u e lo s  de l  «L. A. T.> 14 El «L. A. T.» 14
«L. A. T.» 14.—P ru e b a  del fu s e la je «L. A. T.» 14.—P r u e b a s  de  re s is te n c ia  de  la n e rv ad u ra
El tren  de aterrizaje  ha so p o r ta d o  una carga de 11 toneladas.
Las nervaduras del ala han dado  un coeficiente de seguridad  
igual á 20. Los em penajes y el fu se la je , cargados en to d a  la su p e r­
ficie y, después, sobre  una extrem idad, han so p o r tad o  una carga 
de  900 kilos.
El ap a ra to  pesa  2.000 kilos.
M otor: «Lorraine-Dietrich» 260 H P.
C arg a  útil: 600 kilos.
Velocidad: 165 k ilóm etros hora.
E ste  ap a ra to  se p o n d rá  al servicio en la línea Francia-España- 
M arruecos.
* * *
Este  ap a ra to  p e rtenece  al t ip o  de «L. A . T.» 6, del cual h e ­
m os t ra tad o  an terio rm ente . El «L. A . T.» 6, ha term inado, tam ­
bién, sus p ruebas de resistencia  con éxito satisfactorio.
El chassis ha so p o r ta d o  una carga  de  29 toneladas, y sus am or, 
t iguadores han resistido un choque p roducido  p o r  una  caída 
del apara to , en condición de  vuelo, desde  una  a ltura  de 1,50 
m etros. H ay que an o ta r  que  el tren  de  aterrizaje  del «L. A . T.» 6, 
pesa  250 kilos.
* * *
Estos últimos éxitos de  la Societé  Industrielle d ’A viation Laté- 
coére  han venido á co ronar los esfuerzos realizados p o r  sus d irec ­
to res  é ingenieros en la concepción  y construcción de nuevos tipos 
de aeronaves ad ap tad o s  á las necesidades de los t ran sp o rte s  co ­
merciales aéreos.
La cooperación de las flotas aéreas y de la marina de guerra
En las últimas m aniobras navales que se han verificado en In­
g la te rra  y en los E stados  Unidos, se ha p ro cu rad o  determ inar, 
experim entalm ente , cuál podía  ser el papel exacto  de los aviones é 
h idroaviones en la fu tura  guerra  naval.
Francia jam ás se ha desin te resado  de esta  cuestión, y, quizás, 
ella, á pesar  de la poca  publicidad de sus experim entos, es la que 
ha salido al encuen tro  de ingleses y am ericanos en p o see r  la e s tra ­
tegia aeronaval más avanzada.
Francia posee, desde  hace m ucho meses, escuadrillas de h id ro ­
aviones de 1.000 caballos, que  pesan  cerca de  ocho toneladas de 
peso  to ta l y que dan excelentes resu ltados. Ningún país posee  tan 
p o ten te s  un idades aéreas.
En cambio, Inglaterra  posee  barcos portaav iones, con talleres 
de reparaciones, que  perm iten  á los h idroaviones seguir á las es­
cuadras á través de los m ares, y, en general, una  organización de 
bases aéreas flotantes, de que  está  desprov ista  Francia. L a  razón 
de esto  se encuentra  en que  Francia, principalm ente, se p reocupa
en la defensa de sus costas y no en trevé  la posibilidad ni el 
in terés de luchas navales lejanas.
En cuanto á los E stados U nidos, pa rece  que  actualm ente  so b re ­
pasan á Inglaterra  en su esfuerzo aéreom arítim o  y, particu larm en­
te, en el estudio  de  las bases aéreas móviles.
La necesidad de bases 
aéreas móviles
La certidum bre  adquirida  de  que las fu turas bata llas navales 
com enzarán po r  un encuen tro  de  aerop lano , han conducido, na tu ­
ralm ente, á los G ob ie rnos  á poner, p o r  to d o s  los m edios de  trans­
porte , ráp idam en te  el m ayor núm ero  posible  de aviones an te  el 
enem igo, y esto  ha llevado á los servicios aeronáuticos no r team e­
ricanos á utilizar dirigibles g igantes p a ra  el t ran sp o rte  de  aviones.
El prim er dirigible constru ido  con este  ob je to  en A k ro n  (Ohío) 
p o r  los E stados  U nidos, y en el cual tienen puestas  sus esperanzas, 
tend rá  una  capac idad  de 750.000 pies cúbicos, será  inflado con
helio y créese que p o d rá  funcionar en el corrien te  mes de oc tubre .
Los planes del Servicio de Aviación n o rteam ericana  están  c o n ­
cebidos de tal suerte , que  este  dirigible p o d rá  llevar una docena  
de aviones, que  p o d rá  lanzar y reco g er  en p leno  vuelo. Se han 
hecho, en secre to , experim entos p o r  los oficiales del cam po  de 
Aviación de Mitchell Field, en M ineóla (C ang  Island), y se ha p ro ­
bado  que  la cosa  es hacedera  sin ninguna dificultad.
P a ra  hacer estos experim entos han co locado  una especie  de 
anillo de  hierro en el cen tro  del ala su pe rio r  del avión, suspendido  
en un co rche te  deba jo  de la barquilla  del dirigible; el enganche, 
en estas condiciones, resulta  perfec tam ente , pe ro  con la condición 
de que el avión y el dirigible se m an tengan , sensiblem ente , á la 
misma velocidad , lo que  puede  realizarse fácilmente.
Se ha no tado , re sp ec to  á  estos experim entos, que los acuerdos 
de  W àsh ing ton  fijan ciertas lim itaciones so b re  el núm ero  y to n e la ­
je  de  los ba rcos  portaav iones; pe ro  no existen estas restricciones 
en lo que concierne al t ran sp o r te  de  aviones p o r  dirigible.
Los Servicios aeronáu ticos no rteam ericanos afirman, adem ás, 
que el dirigible tiene m uchos pun tos  de  superio ridad  so b re  un 
tran sp o r te  m arítim o.
En prim er lugar, en lo concern ien te  á la cuestión velocidad 
— fac tor de  la m ayor im portanc ia  — tam bién  hay ventajas, p o r  el 
hecho del aum ento  de  la visión que  proviene  de  la e levada a ltura 
en que evoluciona el dirigible.
L as cualidades del dirigible parecen , pa rticu la rm ente , in te re ­
santes p a ra  el t ran sp o r te  de aviones ilum inados y de aviones de 
caza. En lo que afecta  á los aviones ó h idroaviones destinado s  á 
to m a r  p a r te  en un co m b a te  naval, con ayuda de  bom bas y to r p e ­
dos, pa rece  ind ispensab le  el uso de navios p o rtaav iones .
La estrategia aérea 
en un combate naval
P o r  los experim en tos  hechos en Francia , en Ing la te rra  y en los 
E s tado s  Unidos, tan to  en lo que  afecta  á los t ran sp o rte s  de a v io ­
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nes p o r  m ar, cuan to  á  su utilización p a ra  el b o m b ard e o  de  acora- 
rados, hoy ya es posib le  darse  cuenta, con precisión, del p ap e l  
que la Aviación p o d rá  desem peñar, en el porvenir, en los com bates 
navales.
E sta  misión es cuádruple:
1.° Los aviones reflectores deberán  señala r la posición de la 
escuad ra  enem iga, y perm itirán situar su p u n to  exacto , en el mar, 
varias horas  an tes de  un encuen tro .
2.° L os aviones de caza, des tin ad os  á in te rrum pir  la ru ta  á los 
aviones reflectores enem igos y á  facilitar el t raba jo  á los reflecto­
res de su p rop ia  flota.
3.° Los aviones de  b om bard eo , des tinados á b o m b a rd e a r  á 
las un idades navales, según los m étodos co rr ien tem en te  utilizados.
4.° Los aviones to rp ed e ro s ,  cuya misión, con razón ó sin ella, 
e s tá  has ta  a h o ra  un poco  abando nada .
El in terés del uso de aviones reflectores y de caza no ha sido 
nunca discutido.
En lo que  afecta  al b o m b ard eo  de  acorazados, la cuestión  está  
aún muy oscura; Inglaterra  y los E s tad os  U nidos han sacrificado 
varios acorazados, desp lazados p a ra  hacer experim entos  de  b o m ­
bardeo , que  se han juzgado  concluyentes.
Pero  hay que obse rv ar  que, en la guerra  real, las cosas pasan 
de d iferente  m anera . Los b o m b ard e ro s  vienen ob ligados á pasar  
p o r  la vertical d e sd e  los navios que  a tacan; no se pu ede  n eg a r  que 
el objetivo no es chico, y la experiencia  de la g ue rra  de  1914-1918 
p ru eb a  que  si es difícil d e rr ib a r  un avión con un cañón, no es muy 
fácil á las ba te r ías  an tiaéreas  im ped ir  á  las aeronaves  volar con 
la precisión deseab le  sob re  un objetivo  restringido .
En nuestra  opinión, no d eben  fundarse  g rand es  esperanzas 
so b re  el b o m b ard e o  de  los acorazados p o r  aviones.
P o r  el con trario , las bom bas son un excelente  m edio  de d e s tru c ­
ción de  los subm arinos, cuando  éstos queden  se p a ra d o s  de  la es­
cuad ra  y hayan p e rd ido  su p ro tección .
P o r  últim o, los aviones to rp ed e ro s ,  cuya term inación  se pro-
M a n io b ra s  a e ro n a v a le s  en  lo s  E s ta d o s  U n id o s :  19 h id ro a v io n e s  en  N e w -P o r t
En lo s  E s ta d o s  U n id o s :  U n a  p la ta fo rm a  p a ra  a v io n e s ,  so b re  el v a p o r  «Langley»
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sigue con actividad en Francia é Inglaterra, desem peñarán , en el 
porvenir, verosím ilm ente un p apel de p rim era  fila.
La misión de los aviones torpederos 
y los medios de defensa
C onstitu idos en escuadras , g randem en te  en trenadas  p o r  los 
frecuentes vuelos de g rupo , podrían  dirigir con tra  las flotas aco ra ­
zadas terrib les a taques, difíciles de con tener  con el cañón. El a ta ­
que en g rupo , em pu jado  con tra  cierto  ángulo con relación á la 
m archa  de la escuadra, parece, á punto  fijo, que conseguiría  su 
objeto . P o r  o tro  lado, con el fin de anular p rác ticam ente  la re s ­
puesta  de las ba terías an tiaéreas, la escuad ra  de los aviones 
to rp ed e ro s ,  en cuanto  haya escogido su ángulo de  a taque, deberá  
cambiar, á cada  minuto ó fracción de  minuto, de altura, p o r  bajadas 
ráp idas y subidas á to do  m otor, e jecutadas á  poca  a ltu ra  antes y 
después de lanzar los to rpedos .
La acción ofensiva de los aviones to rp ed e ro s  será  tan to  más 
difícil de  tene r  á raya, cuanto  que  los navios a tacados d eberán  es­
coger en tre  la defensa á cañonazos y el con traa taque  p o r  avión, 
sin p o d e r  utilizar los dos m étodos á riesgo de  hacer víctimas en su 
p rop io  cam po. U na buena  distribución de m edios de defensa  com ­
p ren d e rá  el uso de  aviones de caza del partido  a tacado  en la zona 
situada  más allá de cinco millas de la escuadra . La zona in terior 
e s ta rá  reservada  á  la defensa con artillería.
T am bién  se ha pensado  en la pro tección  de  las escuadras por 
la emisión de un gas especial incom bustib le  que, sin peligro para  
el o rganism o hum ano, tenga  p o r  efecto im pedir  la com bustión de 
la mezcla de  vapores  de  esencia y oxígeno del aire. C u ando  el 
avión atraviese  la nube de  gas, la carburación  será  mala, al punto  
de  en trañar la panne  de m otor. Las investigaciones en esta  m ateria  
son dem asiado recientes pa ra  que  sus consecuencias y aplicación 
práctica  puedan  definirse más am pliam ente.
L O S  DIRIG IBLES
¡Cuers Pierrefeu, ó la muerte!
El dirigible «Dixm ude», que  pe rten ece  á la A ero náu tica  mili­
ta r  francesa, acaba  de hacer, sin accidentes, un largo viaje, que ha 
constitu ido una  gran p rueb a  de resistencia.
El diario L'Iniransigeant ha publicado, con este  m otivo, unas
in te resan tes  d e ­
claraciones d e  
un oficial, según 
las cuales resu l­
ta  que de tales 
v i a j e s  n o  s e  
p u e d e n  sacar 
e n s e ñ a n z a s  
p r á c t i c a s ,  ya 
que, con sum a 
facilidad, p u e ­
den t e r m i n a r  
p o r  una ca tás­
trofe.
El «Dixmu- 
de» salió de su 
h a n g a r  d e  
C uers  P ierrefeu 
y voló du ran te  
c i e n t o  d iec io­
cho horas, b a ­
tiendo  el record  
que  ten ía  el di- 
r i g i b l e  inglés 
« R 3 4 » ,  q u e  
v o l ó  c i e n t o  
ocho horas y 
recorrió  7.000 
El d ir ig ib le  «D lxm ude» kilóm etros.
Las conclusiones de las declaraciones que  publica L 'In transi- 
geant son las siguientes: «Un avión, si tiene una  panne  de m otor, 
encuentra , con relativa facilidad, un cam po de aterrizaje. Un navio 
tiene recursos pa ra  luchar con tra  la to rm enta . Un dirigible, sobre  
to do  si es del t ipo  com plejo del que nos ocupa, no tiene ningún 
recurso. Si tiene una avería que  no p u ed a  rep a ra r  con sus p rop ios 
recursos, sin to ca r  tierra, está  perd ido , pues sólo puede  to m ar tie­
rra  en el sitio de donde  ha partido .
C o m p ren d ed  bien lo que  eso significa: salir de C uers  P ierrefeu 
p a ra  ir á  Bizerta, luego á Marsella, B urdeos, París y Moulins, y re ­
g resar  á su base, a travesando  el valle del R hone, el «Dixmude» ó 
tiene que hacer el viaje con éxito, ó perecer.
Para  que  pueda  tom ar tierra, precisa, en efecto, no sólo un es­
pacio inmenso, sino, tam bién, a p a ra to s  muy com plejos y un equipo 
de, p o r  lo m enos, 1.200 hom bres . N o bas ta  con esto , pues, una 
vez am arrado , si no se le cobija  en uno de esos inm ensos hangares 
que habéis visto en la llanura de  Cuers, corre  el riesgo de  un ven­
daval, y ése es el desastre . P o r  es to  nuestros  m ecánicos hacen es­
fuerzos increíbles p o r  reparar, co lgados en el vacío, la m enor ave­
ría. Esto  explica la secre ta  ansiedad  con que tod o  el equ ipo  hace 
el viaje, y que no d esaparece  hasta  que llegan á su destino. La fór­
mula del dirigible «Dixmude» es: C uers  Pierrefeu, ó la m uerte».
S E V IL L A -B U E N O S AIRES
El p ro feso r  Franz Linke, de  la Universidad de  F rancfo rt  y d i­
rec to r  del O bserva to r io  de  Fe ldberg  (Taunus), an tiguo jefe del 
Servicio M eteoro lóg ico  del E jército  alemán, ha llegado á Buenos 
Aires. Va allí en Com isión oficial de su G ob ie rno , p a ra  estab lecer 
com isiones de  enlace de  estud ios m eteoro lóg icos en am bas Am éri- 
cas. Se t ra ta  de  c rea r  estac iones de  inform es p a ra  que  sirvan de 
guía á los pilo tos de la línea Sevilla-Buenos A ires , es tud iando  el 
régim en de vientos.
L O S  D R A M A S  D E L  A I R E
«De in tento  hem os suspend ido  to d o  com entario  acerca  de la 
sangrien ta  C o p a  G o rd o n  B enne tt  1923, has ta  conocer  una versión 
directa; es decir, hasta  hab la r  con ae ro s te ro s  españo les  pa rtic ipan­
tes en dicho C oncurso .
Lo que, traduc ido  de la P ren sa  extran jera , se ha hecho público 
y que, na tu ra lm ente , hem os leído en su día, no e ra  suficientem ente 
explicativo; quedaban  g randes  lagunas, que  han de jado  en el ánimo 
de las gentes, más ó m enos en te radas  de lo que  es la A erostac ión , 
pun tos  inexplicados, que  sólo los in té rp re te s  del g ran  d ram a podían  
aclarar.
H an  llegado á M adrid  los tr ipu lan tes  del «Jesús Fernández  
Duro», a fo rtunados superv iv ien tes del naufragio  en que  estuvieron 
á pun to  de  pe rece r  cinco globos (los res tan tes  no corrieron  tan  
efectivo riesgo), y del que  sólo se salvaron d os  g lobos españoles, 
pereciendo  uno suizo, uno am ericano y uno español; en este  último 
perd ió  su vida el m alogrado  capitán  P e ñ a ra n d a  y sufrió una  grave 
fractura  G óm ez Guillamón.
Los tr ipu lan tes  del «Jesús Fernández  Duro» son el pilo to  civil 
D. E d uardo  M agdalena, decano, en cuan to  á núm ero  de  ascensio­
nes, de los pilotos españoles de g lobo libre, y el ten ien te  coronel 
de E stado  M ayor D. E d u ard o  Baselga.
El p rim ero  e ra  el piloto del «Fernández Duro» en el C oncurso  
de Bruselas.
A n te s  de  transcrib ir  los deta lles que  nos ha re la tado  M agdale­
na, d irem os que p o r  a lgunos periód icos ex tran jeros, y á raíz de  la 
catástrofe , se dijo que  las previsiones m eteoro lóg icas  eran tan 
francam ente  malas que  ex trañaba  no se hubiera  suspend ido  la suel­
ta  de  los. aerósta tos .
Los organ izadores  han rep licado  que la ép o ca  elegida e ra  p re ­
cisam ente aquella  en que  son más p robab les  los regím enes ciclóni­
cos, po r  ser éstos favorables á la A eros tac ión  en recorridos de  dis­
tancia, que  es la fórm ula de  la G o rd o n  Bennett.
A  es ta  declaración  no hem os leído n inguna réplica. Y  ello nos 
extraña, p o rq u e  si bien es cierto  que la fórm ula de  la G o rd o n  B en­
ne tt  es la del recorrido , no hay p a ra  ello limitación alguna de tiem ­
po, ten iendo  los a e ro s te ro s  facultad para  p ro lo n g ar  su estancia  en 
el aire to d o  el t iem po  que sus e lem entos les concedan, estando  
únicam ente  p ro h ib ida  la escala, es decir, la «tom a de  tie rra  p rov i­
sional».
Q u ie re  esto  decir, en térm inos al a lcance del más p ro fano  en 
m ateria  aerostá tica , que  es lo mismo rec o rre r  una  d istancia  dada  
en seis horas  que  en dos días.
Y en tales condiciones, la teo ría  ciclónica tiene  b a s tan te  fragili. 
dad, pues to  que  es m ucho más «práctico» un v iento  de dirección 
con stan te  y poca  velocidad, que  un «soplo  ciclónico», norm alm en­
te  b reve  y, tam bién , norm alm ente  aco m p añ a d o  de to rm entas .
En el caso de este  año, las previsiones m eteo ro lóg icas  estaban  
unánim es al anunciar t iem po  « tem pestuoso» , y, según luego se verá, 
el v encedor de la p ru eb a  no ha g an ad o  la C o p a  «á favor de to r ­
m enta» , sino á consecuencia  (ap a r te  su indiscutible pericia) de  ex­
celentes inform aciones que  t uvo respec to  de la dirección del vien­
to  á d e te rm inada  altura. T om and o  «desde  la salida» aquella  altura, 
p u d o  esquivar la nube  como, sin duda , m erced  á análogas in form a­
ciones, lo logró  igualm ente  su co lega el be lga  V eenstra , que  le si­
gue en segund o  lugar de  la clasificación individual.
Es decir, que la v ictoria  be lga  ha  ten ido  com o base  el hecho, 
que  ce lebram os s inceram en te , de  ale jarse  sus globos, desde  el p ri­
m er instante , de la zona ciclónica.
Se p u e d e  decir que  los dem ás concurren tes  pud iero n  tam bién  
to m a r  la decisión de buscar  un equilibrio en la zona elevada; pero , 
com o luego se verá, esto  ten ía  que  hacerse  al salir, p rec isam ente . 
Poco  d esp ués  ya e ra  ta rd e . Y  p a ra  hacerlo  de  salida e ra  preciso  
conocer  da to s  que, acaso, no conocieran  to d o s  los p ilo tos  en el m o­
m ento  de  su suelta  respectiva.
C o rresp o n d ió  al «Fernández Duro» el núm ero  2 en las salidas 
y el g lobo  españo l salió en excelentes condiciones de equipo , p ues­
to  que llevaba cerca  de  mil k ilogram os de  lastre . F u e r tem en te  em ­
pu jados  p o r  el viento, y á escasa a ltura, ta rd ó  poco  el g lobo  en h a ­
llarse en la nube  de la to rm en ta  y en recibir un diluvio, tan  copioso , 
que  sólo p a ra  co m p en sa r  el descenso  que  p ro duc ía  el p eso  del 
agua  rec ib ida  p o r  el a e ró s ta to ,  hubieron  de gas ta r  sus tr ipu lan tes  
cerca de  300 kilos de  lastre.
En un in s tan te  rapidísim o tuvieron  la sensación  d e  que  un rayo 
de sol ac la raba  la nube negra  en que  se hallaban envueltos; en 
efecto, la nube  se co loreó  de  rojo...; era, sin duda , el g lobo  suizo 
que  se incend iaba  á co rta  d istancia  del «Fernández  D uro» , si bien 
los ae ronau tas  no so specharo n  la v e rd a d e ra  causa del ro jo  re s ­
p landor.
P ro n to  volvió á e n ten eb rece rse  la nube , y cuando , con p ro p ó ­
sito de  a travesarla , pon ién dose  encim a de  ella, M agdalena  y Basel­
ga des las tra ron  de  nuevo, se hallaron  en p leno  rem olino  de  fo rm a­
ción de nieve... ¡por si la carga  del agua  e ra  pequeña!
En tales condiciones, y próxim o el crupúscu lo , los ae ro s te ro s  
decid ieron , bien á su pesar, p o r  lo que  á los co lores  nacionales se 
refiere, ren d ir  viaje. La to m a  de t ie rra  fué norm al: un leve go lpe  de 
barquilla  y un abatim ien to  suave de  é s ta  al caer la envuelta , d e sg a ­
rrada .
C on  el las tre  que  q u e d ab a  á  b o rd o  al to m a r  tierra , e ra  te m e ­
rario seguir, y la m an iobra  de  los tr ipu lan tes  del «Fernández  Duro» 
es la que  procedía.
D e labios del dos veces a fo r tu n ad o  Guillam ón recogió  M agd a­
lena el re la to  del trág ico  p e rcan ce  del «Polar» .
Los in trép idos  a e ro s te ro s  militares tuv ieron  una  p rim era  p a r te  
de  viaje aná loga  á la del «Fernández D uro» , has ta  el m o m en to  en 
que  decid ie ron  descend er ,  vista la inutilidad de  luchar co n tra  el 
agua  y el viento.
El in fo r tun ado  P e ñ a ra n d a  aún sup licaba  á G uillam ón que  e s p e ­
rase  un ratito ...
Im puso el p ilo to , am istosam ente , su a u to r id ad  y se decid ió  el 
aterrizaje. El pilo to  com enzó á da r  go lpes de  válvula y el ayud an te  
á deslastrar , p a ra  frenar el descenso . En c ircunstancias norm ales 
es ta  com binada  operac ión  es m atem ática; se  logra  d e sce n d er  á
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velocidad voluntaria. En las condiciones en que  se en co n trab a  el 
globo, con los tr ipu lan tes  calados hasta  los huesos, los sacos de 
arena, im posibles de m anejar tem plando  el deslastre , no sería ex­
traño  que se p rod u je ra  un deslas tre  excesivo. El g lobo reaccionó 
ráp idam ente , y, al subir, alcanzó la zona más peligrosa de la nube...
Guillam ón dice, en su relato , que no oyó trueno  ni estam pido  al­
guno; sólo recuerda  un chasquido, sem ejante  á la de tonación  de un 
fulminante de pistola infantil. P eñ aranda  cayó al fondo de la barqu i­
lla. No se dió cuenta  el pilo to  de que  su m alogrado  com pañero  es ta ­
ba  m uerto  p o r  un rayo. Miró al apénd ice  y vió, horrorizado , que el 
gas ard ía  d en tro  de  la envuelta... Un m ovim iento reflejo perm itió  á 
Guillamón salvarse de la m uerte  la prim era vez. A sió  la cuerda  de 
la b a n d a  de  desgarre , y tiró, tiró hasta  cob ra r  la p un ta  de la tela.
D esg a rrad a  la envuelta, el gas inflamado salió com o una llama­
rad a  de magnesio..., de jando  la tela  caucho tada  libre de  llamas y 
de  gas. A rrug ándo se  en p lena  flacidez, esa misma te la  form ó, con 
la red, un paracaídas relativo.
El g lobo cayó pesadam en te  á tierra, y Guillamón sólo sufrió la 
frac tura  de una pierna; es decir, se libró m ilagrosam ente , y p o r  se ­
gunda vez, de  la m uerte.
El g lobo español de  A eron áu tica  naval, cuya denom inación es 
«Hesperio» y no ninguna de  las que se le han a tribuido , se libró, 
tam bién, p o r  milagro, de la to rm enta ; pe ro  p o r  no desgarrarse  
bien la banda, al in tentarlo  su piloto, Guillén, sufrió el a rra s tre  que 
le llevó sobre  una línea de alta  tensión. Sus tr ipu lan tes no han su ­
frido lesión alguna, y han logrado  para  E spaña  el lugar te rcero , en 
la clasificación p o r  naciones, y el cuarto  en la individual. D e trás  se 
clasifican Francia  y E stados  Unidos.
D e lo expuesto  se deduce, en form a indiscutible, que, incluso 
ten iendo  la ex traña fortuna de librarse de  la to rm enta , el gasto  de 
lastre, «sin p rovecho  alguno» p a ra  el éxito deportivo  que se busca, 
hace abso lu tam ente  ineficaz la posible  ventaja  «ciclónica» á que  se 
refieren los que defienden la no suspensión  de la suelta  de globos 
en p lena  torm enta .
En los reg lam entos de A erostac ión  m ilitar de  to d o s  los países 
está  o rd en ad o  que á  la vista de  la to rm en ta  se p ro ced a  á aterrizar 
inm ediatam ente . Sólo el estím ulo patrió tico  de  los aeroste ros  de 
esta  G o rd o n  B ennett  ha pod ido  llevarlos al sacrificio.
Esa es la g loriosa  aureola  que flota sobre  los cuerpos de los 
infortunados cuanto  in trép idos  pilo tos suizos, am ericanos y e spa ­
ñol, que marcan en la historia de la A erostac ión  mundial una fecha 
do lo rosa  y un caso, p o r  fortuna, único en esa misma historia, desde 
que existe el g lobo aerostá tico  en el m undo.
(De El Sol) R - R u l z  F e r r y » .
Nuestra encuesta sobre el dirigible
L a información que hem os hecho en todos  los cen tros  in tere­
sados y, principalm ente, en tre  los constructores , sobre  el em pleo 
del dirigible en la explotación de  líneas comerciales, ha term inado. 
T odas  las contestac iones recibidas, y que  no insertam os p o r  falta 
de  espacio, están  contestes en la im posibilidad abso lu ta  de utilizar 
el dirigible com o m edio de tran sp o rte .  H e  aquí sustancialm ente  el 
resu ltado  de nuestro  referendum :
Em pleado  com o m edio de t ran sp o r te  el dirigible, ofrece los in­
convenientes á saber:
1.° Es muy caro.
2.° N ecesita  hangares especiales y personal num eroso.
3.° Su velocidad es insuficiente pa ra  luchar co n tra  los vientos, 
á  veces violentísimos, que se encuen tran  en la explotación de una 
línea comercial.
4.° Su estruc tu ra , ex trem adam en te  ligera, es susceptib le  de d e ­
terioro , y estim am os que  este  sistem a de tran sp o rte  es, p o r  esta  
razón, muy peligroso. N os confirman esta  opinión los accidentes 
sobreven idos á los dirigibles desde  su creación,
A sí pues, el dirigible no p uede  luchar con tra  el avión, ni com o 
seguridad , ni com o tipo  de rendim iento .
La Aviación Comercial en España
Servicios postales aéreos existentes
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SU B V E N C IÓ N  A N U A L  Q U E  PE R C IB E N
S e v i l l a - L a r a c h e ,  250 k i ló m etro s ................ 1.095.000 pesetas
Barcelona-Málaga, 985 „   N ada
Barcelona - Palma, 200 „   (N o  funciona actualmente)
E c o s  é inf
Alemania
Las Compañías aéreas.—Actualmente, las ocho antiguas Compañías de 
navegación aérea comercial, fusionadas en dos  agrupaciones,  el Aero-Lloyd y 
el agrupamiento Junkers,  explotan regularmente ocho lineas aéreas con la 
ayuda de 62 apara tos  nuevos.
Además de las Compañías indicadas, existen cinco Compañías de navega­
ción aérea, con part icipación alemana, que explotan líneas ó trozos de líneas 
al exterior  de Alemania. Anotaremos:  Koenigsberg-Moscou;  Dantzig-Koenigs-  
berg-Memel-Riga-Reval; Munich-Viena-Budapest ;  Munich-Zurich; Hamburgo- 
Copenhague-Malmo.
Comunicaciones aéreas M unich-B agdad.—Las comunicac iones pos tales  
aéreas funcionan desde el 13 de julio entre Alemania y la Mesopotam ia  (Bag­
dad). Los servicios deben partir  cada quince días desde Munich para El Cai­
ro, donde los aviones ingleses toman el correo para Bagdad.
La línea aérea M oscou-K oenigsberg se unirá á la linea Berlín-Lon- 
dres.—La Deruluft, sociedad mixta rusoalemana,  que reside en Moscou,  desde
1.° de mayo de 1923, ha hecho proseguir,  á partir de es ta fecha, el servicio re­
gular entre Moscou y Koenigsberg; los aviones salen, al presente,  t res veces 
por semana en las dos  direcciones.
A partir de es te año,  la línea M osc ou -K oen igsbe rg  va  á ser  unida  á la lí­
nea Berlín-Lofidres; la unión entre Moscou y Londres es tará así asegurada:
Salida de Moscou  á las ocho de la mañana (hora de Moscou).  Llegada 
á Koenigsberg,  á las t res  y treinta (hora de la Europa central).
Un tren partirá de Koenigsberg  para Berlín á las seis de la tarde y llegará 
á Berlín al día siguiente,  á las seis y media. Salida de los aviones de Berlín 
para Londres, á las ocho de la mañana.  Llegada á Londres, á las cuatro de la 
t  rde.
El viaje de Moscou á Londres durará treinta y dos horas,  cuando se nece­
sitan cinco días para hacer el mismo trayecto por  ferrocarril. La línea Moscou-  
Berl ín-Londres pasará  por Hamburgo,  Brema y Amsterdam, reuniendo así es­
tos  cen tros con Moscou.
La sociedad Deruluft cuenta en tenderse  dent ro de poco con ciertas líneas 
aéreas y realizar la unión entre  Moscou-París -Roma-Viena-Praga  y o tros gran­
des  cen tros europeos.
Tem pelhofer Feld.— El aeródromo de Tempelhofer  es  utilizado para los 
aviones alemanes desde el 1." de agosto,  y para el tráfico internacional  desde 
el 15 de agosto .
La Trans Europa U nion.— El 16 de julio es ta sociedad ha extendido la 
línea Munich-Viena has ta  Budapest .  Los hidroaviones son ut ilizados para los 
vuelos entre Viena y Budapest .
La construcción de los aviones de sp o r t.—La Wissenschaft l iche Gesells- 
chaft fiir Luftfahrt, ha decidido fomentar por todos  los medios los aviones lla­
mados de sport. Las circulares dirigidas á los diferentes cons truc tores  decla­
ran que Alemania debe ocupar  el primer lugar en el mundo para la fabricación 
de apara tos  de sport.
Dejando toda la mayor iniciativa á cada uno de los cons tructores ,  la 
Wissenschaft l iche Gesellschaft fiir Luftfahrt pide que los aviones,  que serán 
construidos próximamente,  respondan  en lo pos ible á los anhelos siguientes:
1.° M otor  de 35 á 80 caballos.
2.° Radio de acción de 1.000 kilómetros.
3.° Gran facilidad de desmontaje y remontaje de las superficies portantes.
El nombre de la Wissenschaft l iche Gesellschaft  fiir Luftfahrt ha sido en­
tendido por  los cons truc tores  alemanes  y el ingeniero Hentzen,  ganador,  en 
1922, del premio del concurso  de Rhcen, acaba de asociarse á un industrial 
para  fabricar, próximamente ,  av iones de sp o rt , prov is tos  de un motor de 50 
caballos, dando una velocidad media de 150 ki lómetros por hora.
El objeto que persigue en real idad la Wissenschaft l iche Gesellschaft fiir 
Luftfahrt con el apoyo del Gobierno alemán es consti tuir , sobre todo  el terri­
torio del Reich, fábricas de Aviación para  aviones deport ivos, respondiendo á 
las cláusulas del Tra tado  de Paz,  y no pud iendo ser pr ivadas  por el Comité 
de Garantía^.
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Austria
Apertura  de una linea húngara de Aviación, Viena-Budapest — Una ter­
cera Compañía  de Aviación, acaba de abrir una línea sobre  el t rayecto  Buda- 
pest-Viena.
La nueva  Compañía es una sociedad húngara,  la Ungarische Luftverkehrs 
A. G., di sponiendo de apara tos  «Fokker» y pud iendo tr anspor ta r  cinco pasa­
jeros. Su terreno de aterrizaje en Austr ia  es tá en Aspern y su explo tación  se 
limita, has ta  el presente,  á la línea Viena-Budapes t  y vuelta.  Cada  día, un 
avión parte de Budapes t ,  á las s iete de la mañana,  aterr izando en Viena á las 
nueve,  volviendo á partir  á las t res  de la ta rde para  Budapest ,  de donde está 
de vuelta  á las cinco.
La línea ha sido ab ierta  solemnemente el 30 de julio, en Aspern.
Bélgica
Funcionam iento de la S. A . B . E. N . A ., Sociedad Anónim a Belga de E x ­
plotación de la Locomoción A érea .—Los servicios aéreos siguientes están 
asegurados  desde  el 1.° de julio de 1923 por la S. A. B. E. N. A.
Por  la mañana  un avión parte de Lympne y aterriza, suces ivamente ,  en Os- 
tende  y en Bruselas (Evére)  hacia las diez.
Es te  avión t ranspor ta  exclusivamente los periódicos ingleses (cerca de 
500 kilogramos).
Como flete de vuelta toma únicamente los colis (principalmente los pri­
meros) , y va á aterrizar á Lympne.
Ha sido mandado tomar provisionalmente Lympne como aeródromo de 
base,  en razón del elevado precio de arr iendo de las instalaciones de Croydon; 
pero desde  que el tráfico sea suficiente la cabeza de línea será l levada á 
Croydon.
Un segundo avión parte de Evére en las últ imas horas del día, para  lle­
var  á Ostende los periódicos de Bruselas,  que son así d istr ibuidos an tes  de 
veint iuna horas.
No existe aún transpor te  de viajeros porque  la S. A. B. E. N. A. no dispo­
ne de aviones nuevos.
La Sociedad tiene la intención de procurarse,  en un breve  plazo, apara tos 
bimotores,  de los últ imos modelos; pero la primera línea aérea para  pasajeros 
que debe explotar  la S. A. B. E. N. A. (Londres-Bruselas)  no podrá,  con arre­
glo á las previsiones actuales,  entrar  en funcionamiento antes  del mes de 
mayo ó abril de 1924.
Checoeslovaquia
Concurso de Aviación.— Por  primera vez en Checoeslovaquia ha tenido 
lugar es te verano,  sobre el ae ródromo de Khely, un concurso de Aviación con 
un premio ofrecido por el pres iden te  de la República.
La prueba consist ió en recorrer , sin de tenerse,  el circuito, de 200 kilóme­
tros,  Praga-Pardubice-Hradec-Kralove-Praga.
Los aviones civiles es taban repar t idos  en cuat ro categorías:
1.a Monoplanos .
2.a Biplanos.
3.a Aviones,  deb iendo llevar una carga útil de 500 kilos.
4.a Aparatos  provis tos  de un motor de 100 caballos como máximo.
Los apara to s  militares monoplanos,  const i tuían una quinta  categoría.
Los result ados  ob ten idos  en cada  categoría han sido los s iguientes:
Primera categoría .—El primero,  sob re  apara to  «Aero 18», motor  «B M V»
185 caballos,  ha recorrido el circuito en 50 m., 50 s., á una  velocidad de 230 
ki lómetros  por  hora.
Segunda categoría.—Lo ganó el avión «Smolik», motor «Hiero» 230 caba­
llos; duró el recorrido 1 h., 9 m* 18 s., á 173,001 ki lómetros p o r  hora.
Tercera categoría.—El primero es el avión «Smolik 6», motor  «Maybach» 
260 caballos, que ha recorrido el circuito en 1 h., 22 m., 13 s., á 145,009 kiló­
metros  á la hora.
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Cuar ta categoría.—El ganador  es el avión «Avis» B. H. 5, motor «Anzani» 
70 caballos; duró el recorrido, 1 h., 30 m., 28 s., 4/5, á 132,007 ki lómetros á la 
hora.
Categoría militar.—El avión «Spad», motor «Hispano-Suiza» 220 caballos, 
es el ganador, después  de haber recorrido el circuito en 1 h., 7 m., 32 s., 3/5, á 
una velocidad de 178 kilómetros á la hora.
Estados Unidos
Trece  aviones de bombardeo y ocho aviones «De Havilland» han abando­
nado Langley Field el 21 de agosto y han aterr izado en Bangor-Maine,  en la 
caída de la tarde,  para demost rar  que toda la costa del Atlántico puede  ser de­
fendida de Langley Field en una sola jornada.
Los aeroplanos es taban equipados  como para repeler  el ataque  de un ene­
migo imaginario.
Los progresos de la Aeronáutica en los Estados U nidos.— El desenvol­
vimiento de la Aeronáutica,  tanto  comercial como militar, acaba de manifestar­
se una vez más cuando el lanzamiento que tuvo lugar el 20 de agos to  en La- 
kevood,  del zeppelin americano «Z. R. I.»
Este dirigible ha sido construido para reemplazar al «Z. R. 2» (rígido in­
glés «R. 38»), que filé des truido en 1921 encima de Hull. Es  el hermano del 
«Z. R. 3», en construcción en Alemania, en las fábricas Zeppelin,  y que será 
pilotado,  muy próximamente,  á t ravés del Atlántico, por un equipo americano- 
alemán.
Los dos dirigibles tienen á bordo 52 depósitos  de esencia, que contienen
15.000 litros de combustible, y ellos pueden recorrer  4.500 ki lómetros sin abas ­
tecerse.
El «Z. R. I.» tiene 206 metros  de largo y 22 metros de radio. El sufrirá di­
versas pruebas  antes y después  del 1.° de septiembre.
Un servicio trascontinental empieza hoy. Se espera que la t ravesía de 
una cos ta á la otra será de veint iocho horas.  El servicio será regular. Habrá 
dos  paradas  de noche,  una de Chicago á Omaha y la otra de Omaha á Che- 
genne.
Para cubrir  es tas  distancias los pilotos serán guiados por  poderosos  fa­
ros, de los cuales cinco de entre ellos poseen una fuerza de 325.000.000 de 
bujías.
E l record del m undo de duración en aeroplano, batido p o r  dos america­
n o s.— Desde el 16 y 17 de abril de 1923 los tenientes G. Kelly y Mac Ready, de 
la Aviación americana,  retuvieron el record  del mundo de duración, sin escala, 
con un vuelo de 36 h., 4 m., 34 s.
Este record  mundial acaba de ser bat ido por dos  aviadores americanos: 
el capitán Smith y el teniente Richter.
Par t iendo del aeródromo de San Diego (California), han logrado volar 
durante 37 h., 12 m., 32 s., bat iendo en más de una hora el record.
En la carrera de es ta tentat iva los aviadores  se han apropiado los records 
de los 2.500 kilómetros,  3.000 kilómetros,  3.500 kilómetros,  en 24 h., 37 m., 8 se­
gundos  (antiguo record, 30 h., 28 m., 51 s.), 4.000 ki lómetros,  en 28 h., 6 mi­
nutos,  48 s. (antiguo record, 36 h., 5 m., 20 s.)
Finlandia
Fábrica aeronáutica del Estado, en Finlandia.— Una fábrica aeronáutica 
del Es tado ha sido constru ida y acaba de ent rar  en explotación. Es tá s i tuada 
en los alrededores  de las fortificaciones Sveaborg,  cerca de Helsingfors. Se­
senta obreros están ocupados ,  y tienen otros,  cons truc tores  y dibujantes,  que 
han hecho sus es tudios en Alemania.
Se espera construir  30 aviones por año.
Francia
Tráfico de las Compañías fra n cesa s.— Durante el mes de julio, las Com­
pañías de navegación aérea francesas,  han transportado:  1.058 pasajeros, 
70.248 kilogramos de mercancías,  610,7 ki logramos de correos.
M ovim iento del aeropuerto de Le Bourget durante el m es de ju lio .— Avio­
nes, 409; pasajeros,  1.843; mercancías y bagajes,  67.123 kilogramos; correos^ 
220 kilogramos.
Porcentaje p o r  nacionalidad de los pasajeros embarcados y  desem­
barcados en el puerto  aéreo de Le Bourget durante el m es de ju lio  de 1923.— 
Americanos,  47 por 100; bri tánicos,  30 por  100; franceses,  6 por 100; holan­
deses,  6 por 100; belgas,  2,5 por  100; españoles,  1,5 por 100; suecos,  1,5 por 
100; diversos, 5,5 por 100.
Inauguración del enlace aéreo A n tibes-B izerta .—\Jn hidroavión comer­
cial «Lioré-Olivier» del Aero Naval, el «L. E. O. H. 13», acaba de realizar el via­
je Antibes-Bizerta,  por Ajaccio y Cagliari. Salió de Antibes é hizo escala en 
Ajaccio, cerca de Cagliari, donde su equipo hubo de estudiar  la instalación de 
una  estación de amerrizaje y ha l legado á Kararba, sobre el lago de Bizerta.
El recorrido total,  de 930 ki lómetros,  ha sido recorrido en 7 h., 30 m., de 
vuelo efectivo.
El apara to de MM. Lioré-Olivier, el mismo de que se sirvió M. P. Latécoé- 
re para efectuar, el 16 de mayo últ imo,  el viaje Barcelona-Palma-Argel,  es un 
biplano bimotor,  de casco central,  poseyendo una cabina para transporta r  cua­
tro pasajeros,  además  del piloto y del operador de telegrafía sin hilos.
Es te  viaje, retrasado después  de dos meses, por las dificultades de insta­
lación en Sardaigne,  inaugura el servicio Antibes-Túnez,  que funcionará pró­
ximamente con regularidad.
Tráfico to ta l del puerto  aéreo de Le B ourget durante el mes de agosto de 
1923.—Aviones, 525; pasajeros,  2.186; mercancías y bagajes, 57.685 ki logra­
mos; correos, 351 kilogramos.
Los nuevos aviones, hidroaviones y  m otores franceses.—Dos apara tos 
nuevos acaban de salir. Es tos son: el «Dewoitine» y el «Potez» de transpor te 
civil, «Lorraine* 270 HP.
E l avión «Dewoitine».— Este aparato,  cuyas característ icas (ó pruebas  de 
caballo) son: pla fond  (cielo raso) teórico,  9.000 metros; velocidad, 242 ki lóme­
tros á 4.000 metros; se confirmó en la carrera de ensayo,  como ser  de un ma­
nejo notable.  Posee  desvíos de velocidad muy interesantes.
Después  de ochenta  horas de vuelo, el es tado del aparato es de la mayor 
satisfacción.  El remachado,  en particular,  en es tado intacto.
E l «Potez» de transporte civil, «Lorraine» 270  H P .— El equipo de este 
aparato acaba de ser  completado para hacerle absolu tamente conforme al que 
se exige por el certificado de navegación.
Le han sido ajustados dos alerones al plano inferior, lo que hace al apa ­
rato muy manejable.
Es te avión debe  hacer muy próximamente  sus  pruebas  de caballos (mo­
tores).
Los nuevos hidroaviones franceses.—El hidroavión «Cams 30» escuela, 
ha terminado,  de un modo muy satisfactorio, la serie de p ruebas  oficiales. 
Después  de algunos retoques,  el apara to  ha sido adoptado  por la Marina fran­
cesa para la formación de sus  pilotos*
La Casa «Schreck» acaba  de sacar  un hidroavión,  de un tipo análogo,  que 
p a re . e  prometer  mucho.
Pilotado por el excelente aviador Laporte,  él ha real izado en Argenteuil 
pruebas  de caballos,.notables, en par t icular  una ascendiendo  á 2.000 metros 
en 8 minutos, 45 segundos.
El hidroavión «Cams 36», después  de haber terminado sus ensayos  en 
Saint-Raphael , ha sido notado de todos  los técnicos de la Marina por sus  bri­
llantes pruebas  de caballo y sus  cual idades de manejo.
Además de estar  surt ido de un motor marino de fácil compresión,  él ha 
alcanzado un p la fond  práct ico de 6.000 metros; la velocidad en el suelo es de 
240 kilómetros.
Los nuevos m otores de Aviación fr a n c e s e s — 1.° El nuevo motor «Lo­
rraine» 420 HP, á enfriamiento por agua,  ha tenido con éxito, en muy buenas  
condiciones, un ensayo de duración,  de cincuenta horas, sopor tando cinco en­
sayos de diez horas ininterrumpidas.
Su potencia  nominal  media es de 425 caballos,  á 1.725 vueltas.  Su consu­
mo de esencia es de 250 gramos  por caballo-hora y de aceite de 11 gramos 
caballo-hora.
El es tado del motor,  desmontado después  del ensayo,  era excelente.  Re­
montado en el es tado  en que él se hallaba,  ha efectuado un nuevo ensayo de 
diez horas con la potencia nominal  de 445 caballos.
Su peso, vacío, con el disposi tivo de desamarre V. S. es de 390 ki logra­
mos, ó sea O. K. 87 por HP.
2.° El motor «Salmson» C. M. Q. 260 HP ha sufrido un ensayo de cinco
horas, en el curso del cual lian sido relevadas  las curvas de potencia y utili­
zación.
La potencia nominal de es te motor ha sido de 260 HP, á 1.680 vueltas.
El consumo de esencia por  caballo-hora á la potencia nominal  fué de 
232 gramos.
El consumo de aceite fué de 15 gramos.
3.° Un motor fijo, de 8 HP, para  avieta de dos ci lindros,  opuestos,  hori­
zontales (cuatro tiempos), con enfriamiento por aire y con reductor  (rendi­
miento un tercio), acaba de ser presen tado por la Casa «Gnome y Rhone» al 
Servicio Técnico de la Aeronáutica,  en vista de los ensayos reglamentarios.
Sus caracterís t icas son las s iguientes:
Pulimentación,  69,5 milímetros.
Carrera,  54 milímetros.
Cilindrada, 0*39.
Compresión volumétrica,  5,5.
Peso  total,  22 kilogramos.
4.° El motor «Farman» 12 V. D. 400 HP (con reductor)  acaba de sufrir 
sus  ensayos  de duración de cincuenta horas.
En la primera tentativa,  el ensayo ha sido interrumpido después  de trein­
t a  y tres  horas de marcha,  por  causa de una ligera avería sobrevenida al 
motor, consecutiva á una rotura de las clavijas de hierro de fijación de las ca­
bezas de bie’a. Es tas  clavijas han sido reemplazadas y el ensayo  ha sido re­
petido.
En la segunda  tentativa,  el ensayo tuvo pleno éxito.
La potencia nominal corregida,  medida duran te  es te ensayo,  ha sido cer­
cana ó vecina de 410 HP, á 1.820 vueltas.
El consumo de esencia por caballo-hora,  á la po tencia  nominal fué de 
231 gramos. El consumo de aceite, 15 gramos.
D espués  de desmontado ,  ha sido cons ta tado  que los órganos  del motor 
estaban en buen estado.
Para el record de la d istancia.— El subsecre tario  de Es tado  de la Aero­
náutica acaba de decidir la creación de una nueva prima de 50.000 francos, 
concedidos al cons truc tor  que reconquiste ó mejore el record  de la distancia,  
sin escala,  en avión.
Es ta  nueva  prima eleva á 200.000 francos el total de las sumas  dest inadas 
por el subsecretario de Estado á fomentar  ó alentar  los esfuerzos hechos para
volver á t raer á Francia los records aéreos.
Los servicios, de noche, Belgrado-Bucarest.—La Compañía Franco-Ru­
mana acaba de inaugurar  un servicio de noche entre Belgrado y Bucarest .  El 
primer viaje ha tenido  lugar en la noche del 6 al 7 de septiembre.  El aparato,  
un «Caudron»,  t r imotor  «Hispano-Suiza» 180 caballos, pi lotado por Beaure-  
gard, tomó aire con un t iempo muy malo, noche muy negra  ú oscura,  nubes  
bajas y lluvia.
El viaje se efectuó sin el menor incidente,  y el s is tema de valizas ó boyas,  
instalado por la Compañía Franco-Rumana,  con la ayuda  de los servicios mi­
litares rumanos, ha funcionado admirablemente.
La organización técnica de la línea es la s iguiente:
D os  grandes  rampas eléctricas «Santer-Harley» y tres  grandes  p royec to ­
res de marina, reflejan los te rrenos  ex t remos de Belgrado y de Bucarest .  Doce 
faros de elipse de  acetileno,  escalonando el it inerario cada  50 kilómetros,  
cerca, sobre los te rrenos  de aterr izaje de socorros  conocidos  de los pilotos.  
Es tos  faros se encienden au tomát icamente  una h o ra  y media antes  del paso 
previsto del avión, para apagarse  dos horas y media después  de la hora del 
paso previsto.
Ellos funcionan,  pues,  con una duración de cuatro horas.
Gracias á este nuevo servicio,  la Compañía  Franco-Rumana  considera la 
posibil idad de realizar en 1924 el viaje regular París -Bucarest  en la misma jor­
nada.  Constant inopla  será alcanzada, ó se llegará al día s iguiente por  la 
mañana.
E l Salón de la A eronáutica , no tendrá lugar este a ñ o — La. Cámara  Sin­
dical de  las Industr ias  Aeronáuticas ha decidido suprimir  e s t e  a ñ o  el  
Salón de la Aeronáutica,  que habría de celebrarse en el Gran Palacio de los 
Cam pos  Elíseos.
He aquí  las razones  que han motivado es ta  decisión:
El Salón necesi ta de grandes  gas tos  para  los cons tructores ,  gas tos  nula­
mente compensados  por las ventajas que se pueden  sacar  de la Exposición.
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Por  otra parte,  no hay grandes  novedades  es te  año. Es, al propio t iempo,  
imposible á los cons truc tores  sacar  cada doce meses,  para el Salón apara tos  
que valgan verdaderamente  la pena de ser  expuestos,  y permitan decir  que la 
técnica francesa es tá en progreso.
No sale un avión como se.fabrica 1111 automóvil .
Por último, el Salón no facilita de ningún modo los pedidos ,  y sirve m u­
chas veces á los extranjeros para  venir á copiar  los modelos franceses con la 
mayor comodidad.  Es te hecho ha sido real izado en el curso de los últ imos 
Salones.
La sem ana internacional de las nubes.—El es tudio de las nubes  presen ta  
una importancia fundamental .  Sin ella la segur idad de la navegación aérea y la 
previsión del t iempo,  son imposibles. Las nubes  son los enemigos más temi­
bles de los navegan tes  del aire, y prevenir  el t iempo es, sob re  todo,  prevenir  
las nubes.
Para  hacer progresar  el estudio de las nubes,  se aplica el método sinóp­
tico, que consiste  en determinar el aspec to  del cielo en un mismo instante 
sobre  una inmensa extensión; por ejemplo, la Europa.  Es te  método  descansa  
sobre  el empleo del objetivo fotográfico, observador  imparcial y preciso.
Fotografiando simultáneamente el cielo en toda  Europa,  los meteoro lo ­
gistas cogerán,  sobre lo vivo, el mundo de las nubes  que pueblan el cielo y 
perfeccionarán la noción de, los «sistemas nubosos»,  que es una  de aquellas 
sobre  las cuales descansa  hoy la previsión del tiempo.
Los meteorologistas de las d iversas naciones, por  el órgano del Comité 
Meteorológico  Internacional , han decidido fotografiar el cielo muchas  veces,  
por  día, du ran te  una semana,  la Semana Internacional  de las Nubes.  Ella ha 
sido colocada en el momento  del equinoccio,  fecha en que las circunstancias  
climatológicas son las más favorables. Las fotografías deben  ser tomadas  del 24 
al 30 de septiembre,  á razón de tres  por  día, alrededor de las ocho de la ma­
ñana,  de las dos  de la ta rde y de las s iete de la noche.
Gran Bretaña
El proyecto de un servicio aéreo nacional.—Se  hacen esfuerzos en este 
momento para  inducir á todas  las Compañías inglesas existentes,  á cooperar  á 
la creación de un servicio nacional de transpor te s  aéreos.
Cuat ro  Compañías es tán en conferencia; t res  de en tre  ellas han aceptado  
ya el plan; pero 1111 proyec to  independien te  ha sido presen ta do  por  la cuarta 
Compañía.
La proposición ha provenido á consecuencia  del informe hecho  por un Co­
mité, creado por sir Samuel Hoare, ministro del Aire, que recomienda  el es ta ­
blecimiento de una  gran Compañía  encargada  de la Aviación civil en Ingla te­
rra, con 1111 capital  de un millón de libras, de ellas 500.000 libras á suscribir .
Después ,  sir Samuel Hoare, reunió á las Compañías  ex isten tes  y las pidió 
entenderse para formar es ta Compañía  única. Fué decidido que Mr. G.  Holt 
Tilomas,  el gas tador  del servicio Londres -Par ís ,  en tan to  que,  particular  y sin 
ligazón ninguna acerca de una Compañía  cualquiera,  es tab leciera  un proyec to  
común.
Mr. Tilomas ha declarado que la dificultad del capital á suscribir  es taba  
descartada ,  por el acto pat r iót ico de una de las firmas más  im por tan tes ,  que 
aceptqba  de garantir  el dinero sin exigir interés, á la vez que soportar  to dos  
los o tros  gas tos  que pudieran ser  hechos á propósito  de un acuerdo entre  la 
Compañía  y el Gobierno.  La Handley Page T ranspor t  Co., que asegura  el ser ­
vicio Londres-París-Zurich,  la Daimler Airway,  el de Londres-Manches te r -  
Amsterdam-Berl ín,  y la Bri tmarine Air Navigat ion  Co., el de Southampton-  
Cherbourg  y Sou thampton-Chanel l  Is lands, se obligarán, sin n ingunas  res tr ic­
ciones,  á reunirse en una Compañía  nacional.
Sólo la Instone Air Line rehúsa el unirse á las otras compañías,  haciendo 
propos iciones inaceptables para una Compañía  nacional.
El Ministerio del Aire hace,  pues,  en la actual idad un supremo esfuerzo 
pa ra  establecer ,  en lo posible,  1111 proyecto,  aceptado  de 1111 común acuerdo 
por todas  las Com pañ ías  de tr anspor te s  aéreos  que  funcionan sobre  el conti­
nente.  Si es tas  Compañías  no pueden  llegar á en tenderse  sobre 1111 proyec to  que 
les sea común, una ó  varias de entre  ellas serán des t inadas  á verse suprimir 
to da  subvención  del  Gobierno á partir  del 1.° de abril del año próximo. Una 
gran C ompañía  única será sólo subvencionada ,  lo que significa supres ión  de 
las otras.
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P or  consiguiente,  el Ministerio del Aire va á escoger,  entre los dos  p ro ­
yectos  rivales, de una parte el del Instone,  de ot ia  parte el de la Handley-Page 
y de la Daimler, en asociación con la Britmarine Co.
. Concurso de vuelo á débil potencia .—La industria aeronáutica británica 
hace en este momento los prepara t ivos en vista.de un concurso de vuelo á dé­
bil potencia,  que debe  tener  lugar sobre el aeródromo de Lympne (Kent) del 
6 al 13 de octubre,  y para el cual el Daily M ail ha ofrecido un premio de 1.000 
libras.
Este concurso,  s iendo internacional,  susci tará mucho interés.
Los premios principales serán:
1.° Premio del Daily Mail, 1.000 libras, para el más largo vuelo, con un 
mínimo de 50 millas. Este premio es internacional.
2.° Premio del duque de Sutherland,  500 libras, para el vuelo más largo, 
con un mínimo de 50 millas.
Es te premio estará reservado al súbdito  británico, y el apara to deberá  ha­
ber sido construido en Gran Bretaña.
Portugal
Nuevo aeródrom o .—La Aeronáutica por tuguesa prepara la instalación de 
un nuevo aerodroino en Gouveia (Noreste de Portugal),
Un terreno ha sido ya elegido en la intercesión de la ru ta departamental  
de Gouveia y de la ruta de Arcozelo.
Una Comisión ha llegado, el 8 de agosto,  á Gouveia para acabar é inspec­
cionar los trabajos.  Entre tanto,  es ta instalación sólo será provisional; el 
aeródromo definitivo, que tendrá  cierta importancia,  será probablemente cons­
truido sobre el camino de la Serra.
Suiza
La Aviación en S u iza . —Una publicación del Office Federal para la Avia­
ción, da una idea general del desenvolvimiento de la Aviación en Suiza, des ­
pués  de la guerra.  El número de horas de vuelo ha ascendido de 840 en 1920, 
á 1.247 en 1921, y á 1.447 en 1922. En cambio,  el número de pasajeros transpor­
tados  ha disminuido de 5.063 en 1920, á 4.665 en 1922, con un máximo de 
5.224 en 1921.
El pequeño  número de pasajeros t ransportados  el año últ imo es debido,  
principalmente,  al mal verano,  que ha disminuido igualmente de un modo no­
table la act ividad de las escuelas é impedido en gran parte á la Aviación de 
llenar las misiones fotográficas que le habían sido confiadas.
El aumento  de las horas de vuelo es debido,  en gran parte, al funciona­
miento de la línea Zurich-Nuremberg, efectuado,  sin interrupción ni incidentes, 
durante cuat ro meses.
De una estad ís t ica de accidentes resulta  que la cifra anual de muertos 
ha descendido de cuatro á tres; después,  á dos.
Los resultados del servicio aéreo G énova-Zurich-M unich . —Después  de 
la aper tura de la explotación de la línea aérea Génova-Zurich-Munich,  se 
comprueba  un mejoramiento sensible de los resultados comparados á aquellos 
del servicio Génova-Zurich-Nuremberg del verano 1922.
La regularidad de la explotación es cerca de un 10 por 100 superior  á la 
media del servicio de 1922.
No obstante,  el tráfico postal  de la línea puede  ser considerado todavía 
como insuficiente. Este año, 6.500 envíos del correo han sido transpor tados ,  
y el resultado del verano último es largamente sobrepujado El tráfico de 
los colis posta les es mediano;  en cambio el del flete (bagajes y colis ó bul­
tos  de mercancías inferiores de cinco kilogramos) ha tomado ya alguna ex ten­
sión.
Las condiciones especiales en las que se hallan las correspondencias  fe­
rroviarias entre Zurich y Munich,  así como las formalidades de frontera,  pare­
cen deber  desenvolver  el tráfico aéreo sobre este t rozo,  mientras que la 
etapa Génova-Zurich debe ser más bien considerada como un servicio de 
sitio ó plaza de mercado para el tráfico rápido hacia el Es te  y el Norte,  en 
tan to  que el desenvolvimiento de la circulación aérea de Génova  á Lyon no 
haya podido ser realizado.
T a l le re s  t ipográf icos  S T A M P A , Villa lar ,  10. M adrid .
Aviación callejera
Se ha repe tido  hace 
poco, en Berlín, la diver­
tida  escena que se vió en 
París el año pasado, cuan­
do el avión, de alas ple­
gables, d eT am p ie r ,  vino á 
a terrizar en la avenida de 
los C am pos Elíseos y co ­
locarse en una fila de au ­
tomóviles de alquiler.
¿V erem os p ron to  los 
aviones-taxím etros?
Arriba: El p i lo to  Raab, q u e  a te ­
rrizó  en la  U n te r  den L inden , h a ­
b lan d o  con un p e r io d is ta .  En el 
cen tro : A erop lano  d e s p u é s  de  a te ­
r r iza r  en  la U n te r  den L inden , de 
Berlín . Abajo: El ae ro p lan o ,  con ­
fiscado po r  la po lic ía
H O R A R I O  DE L A S  L I N E A S  L A T E C O E R E
I . "  T O U L O U S E  -  E S P A Ñ A  -  M A R R U E C O S
T ou lo use-M ontaudran  (1) . . . 9,00 C asab lan ca .................. 8,00
B a r c e l o n a ............... L legada 11,30 R a b a t ......................... L legada 8,50
Salida 11,45 Salida 9,00
A l i c a n t e .................. L legada 15,15 M á la g a ...................... L legada 12,00
Salida 8,00 Salida 12,15
M á la g a ......................
*
L legada 11,30 ' 'A l i c a n t e .................. L legada 15,15
Salida 11,45 Salida 8,00
R a b a t .......................... L legada 14,45 B a r c e l o n a ............... L legada 11,30
i Salida 15,00 Salida 11,45
C a sa b la n c a ............... 15,45 T ou lo use-M ontaudran  (1). . . 14,30
(1) C o rre sp o n d en c ia  con los  ex p re so s  de  P a r ís .
PRECIO DEC PASAJE
IDA IDA
IDA Y V U ELTA IDA Y V U E L T A
T oulouse-B arcelona , ö vicev. 257,40 frs. 437,25 frs. B arce lona-C asab lanca  ó  vicev. 874,50 frs. 1.496,— frs.
T o u louse-A lican te ...................... 508,20 > 907,50 ••> A lican te-M álaga .......................... 184,80 pts. 319 ,— pts.
T o u lo u s e -M a la g a ...................... 587,40 » 998,25 > A l ic a n te - R a b a t . ......................... 587,40 frs. 1 .001,— frs.
T o u lo u s e -R a b a t ......................... 8 5 8 , - > 1.457,50 > A l ic a n te - C a s a b la n c a ............... 7 3 7 , -  > 1.265,— *
T o u lo u se -C a sa b la n c a ............... 9 2 4 , - > 1.578.50 > M á la g a - R a b a t ............................. 356,40 > 66 0 ,— >
B a rc e lo n a -A lic a n te .................. 184,80 pts. 319,— pts. M á la g a -C a s a b la n c a .................. 506 ,— > 90 2 ,— >
B arcelona-M alaga ...................... 310,20 > 533,50 > R ab a t-C asab lan ca ....................... 8 8 , -  > 165,— > .
B a r c e lo n a - R a b a t ...................... 726 — frs. 1.237,50 frs.
2 .°  C A S A B L A N C A  -  R A B A T -  F E Z - O R Á N
C a s a b la n c a ............... 11,00 O r á n .................. 11,00
R a b a t ......................... L legada 11,45 F e z ...................... J L legada 14,30
Salida 12,00 ( Salida 14,45
F e z ............................. L legada 13,15 R a b a t .................. i L legada 16,00
Salida 13,30 í Salida 16,15
O r á n .......................... 17,00 C a s a b la n c a . . . 17,00
PRECIO DEC PASAJE
IDA
IDA 
Y V U ELTA IDA
IDA 
Y V U E L T A
C asab lan ca -R aba t,  ó viceversa.
C a s a b la n c a - F e z .............................
C a s a b la n c a - O r á n .........................
88 ,— frs. 
143 ,— » 
357,50 V
165,— frs. 
264 ,— > 
660 ,— >
i
R abat-Fez, ó  v i c e v e r s a ...............
R a b a t - O r á n .....................................
F e z -O rá n ............................................
110,— frs. 
321,75 > 
250,25 >
20 0 ,— frs. 
577,50 > 
474,40  >
T o d o s  los pasa je ros  deben  ir p rov istos de  p a sa p o r te .— En to d as  nuestras  aerop lazas hay au tom óviles  pa ra  el servicio á 
los ho te les .— V alidez de  los b ille tes de ida y vuelta: un m es.— Se conced e  á  cada  pasajero  10 kilos de  equ ipaje . La d e ­
m asía se paga  con a rreg lo  á la tasa  de los a e ro p a q u e te s .— Las d im ensiones de  los p aq ue tes ,  salvo acue rd o  especial, se ­
rán 0 ,5 0 X 0 ,3 0 X 0 ,3 0  y el peso  máximo 30 k ilos.— Pid iéndolo  se a segura  el pasaje , los equ ipa jes  y a e ro p a q u e te s .— F a ­
cilitam os, tam bién , el t ra n s p o r te  p o r  ferrocarril y vía m arítim a de  los p a q u e tes  y equ ipajes que  no puedan  t ran sp o rta rse
en avión€
Aparatos Bréguet y „limousines** Latécoére 3 0 0  HP. - Dos pasajeros
C u a rto  año de  explo tación  de  la línea K ilóm etros recorridos: tres  millones
Sobretasa postal: 0 , 5 0  pesetas por 2 0  gramos - Paquetes: 5 pesetas Kilo
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